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Проведено порівняльний аналіз нормативних показників і підходів проектування та особливостей функ-
ціонування зупинок громадського пасажирського транспорту на магістральних вулицях значних і най-
значніших міст України, виявлено основні недоліки в їхній роботі. 
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There were made the comparative analysis of regulatory indicators and approaches of the design and features of 
the functioning of public passenger transport stop on main streets of large and the largest cities in Ukraine, it 
was found the main defects in their work. 
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Вступ  
Інтенсивне збільшення кількості автомобілів 
у містах України, за останні п’ятнадцять років, 
викликало значне перевантаження вулично-
дорожньої мережі, особливо легковими автомо-
білями, а також призвело до переключення на 
них значної частини пасажирських перевезень. 
Використання легкового автомобільного транс-
порту, особливо без необхідної прив’язки його 
до роботи міського пасажирського транспорту, 
зокрема врахування пропускної спроможності на 
деяких ділянках та перехрестях вулично-
дорожньої мережі, призвело у багатьох містах 
України до «транспортного паралічу» міського 
руху. Також треба відмітити, що затримки руху в 
години «пік» можна спостерігати не тільки в 
центральних районах міста, а й в щільно заселе-
них житлових периферійних районах.  
Це потребує введення низки обмежень на рух 
індивідуального транспорту і змушує міську 
владу багатьох міст звернути увагу на переважне 
використання засобів масового пасажирського 
транспорту. Основною перевагою використання 
міського пасажирського транспорту є можли-
вість переміщення великої кількості пасажирів із 
мінімальними потребами в ресурсі вулично-
дорожньої мережі і мінімальними витратами. 
Тому адміністрація міста повинна знайти спосіб 
вирішення транспортних проблем на основі під-
вищення ефективності роботи громадського  
транспорту. Поліпшення роботи масового паса-
жирського транспорту є однією з важливих задач  
соціально-економічного розвитку міста  
Постановка проблеми 
Рух транспортних засобів на міських вулицях 
і дорогах відбувається в умовах постійної взає-
модії між собою різних видів транспортних засо-
бів, а саме легкових автомобілів, пасажирського 
наземного транспорту (автобусів, тролейбусів, 
трамваїв, маршрутного таксі та ін.), вантажних 
автомобілів різної вантажопідйомності. Склад 
транспортного потоку на магістральних міських 
вулицях складає: масовий пасажирський транс-
порт — 3–25 %; вантажні автомобілі 2–15 %; 
легкові автомобілі 60–95 % [1].  
Реальний транспортний потік має стохастич-
ний характер руху, який залежить від випадко-
вих змін транспортної ситуації та індивідуальних 
особливостей водіїв транспортних засобів. Тому 
пропускна спроможність вулично-дорожньої 
мережі підпорядковується статистичним законо-
мірностям. 
Наявність у транспортному потоці значної   кі-
лькості засобів масового міського пасажирського 
транспорту, режим руху яких характеризується 
значною кількістю необхідних гальмувань, зупи-
нок, прискорення, призводить до погіршення 
умов руху інших транспортних засобів. Це при-
зводить до виникнення конфлікту між легковим і 
громадським транспортом. Значна насиченість 
вулично-дорожньої мережі легковими автомобі-
лями різко знижує швидкість сполучення місько-
го пасажирського транспорту і отже ефектив-
ність його роботи. Громадський транспорт в 
свою чергу погіршує умови руху автомобільного 
транспорту. Названий конфлікт проявляється 
найбільш у зоні зупинки громадського транспор-
ту і на транспортних перехрестях. Це пояснюєть-
ся тим, що громадський пасажирський транс-
порт, що заїжджає на зупинку громадського   
транспорту і виїздить з неї, взаємодіє з іншими 
транспортними засобами потоку, а це призводить 
до зниження пропускної здатності, що супрово-
джується затримкою громадського транспорту і 
транспортних  засобів. 
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Пропускна спроможність ліній громадського 
пасажирського транспорту зазвичай обмежується 
пропускною спроможністю зупинкових пунктів.  
Зупинки громадського транспорту — це комп-
лекс елементів облаштування, призначений для 
організації чекання, висадки і посадки пасажирів 
маршрутних транспортних засобів. У різних кра-
їнах зупинки організовуються неоднаково, але 
скрізь обов’язковою умовою є забезпечення для 
пасажирів комфортного та безпечного очікуван-
ня транспорту за будь-яких погодних умов. Зу-
пинки громадського транспорту є важливими 
об’єктами міської транспортної інфраструктури.  
При проектуванні майданчиків для зупинки 
громадського транспорту, які розміщені на ма-
гістральних вулицях, треба приймати вимоги, 
серед яких — створення безпечних і зручних 
умов для всіх учасників дорожнього руху. Також 
треба приймати до уваги динамічні характерис-
тики і розміри транспортних засобів, що будуть 
обслуговувати зупинку громадського транспор-
ту, а також можливість обслуговування її декіль-
кома транспортними засобами одночасного. 
Необхідно шукати планувальні рішення зупи-
нок громадського транспорту, які звели б до мі-
німуму або виключили зовсім можливі конф-
ліктні ситуації та перешкоди, які виникають між 
громадським транспортом і автомобілями. 
Аналіз досліджень і публікацій 
Зупинка міського громадського транспорту є 
елементом вулично-дорожньої мережі, на якій 
здійснюється висадка і посадка пасажирів. До-
слідження, які стосувались особливостей роботи 
зупинок громадського транспорту на вулично-
дорожній мережі, проводяться постійно. Най-
більша кількість робіт була присвячена питанням 
раціонального розміщення зупинок громадського 
пасажирського транспорту на вуличній мережі.  
Серед публікацій слід виділити роботи таких 
авторів — В. К. Долі, О. М. Єрмак, Є. М. Лоба-
нова, Є. В. Овечнікова, О. О. Полякова, М. С. Фі-
шельсона, В. О. Юдіна та ін. [2; 3; 4].  
Розміщення та обладнання зупинок міського 
автомобільного транспорту на вулицях і дорогах 
необхідною інфраструктурою повинно здійсню-
ватися з урахуванням вимог ДБН 360,  
СНіП 2.05.09, КДП-204/12 Укр 240, ДБН В.2.3-5.  
Досвід експлуатації зупинок громадського 
транспорту в значних і найзначніших містах, а 
саме коли вона обслуговує, як правило, декілька 
маршрутів та на ній можуть перебувати двоє або 
троє транспортних засобів одночасно, показує, 
що відбувається взаємний вплив між громадсь-
ким транспортом, пасажирами і транспортним 
потоком.  
Це спричинює зниження пропускної спро-
можності вуличної мережі в зоні розміщення 
зупинки, призводить до збільшення витрат часу 
на в’їзд і виїзд громадського транспорту, погір-
шення умов безпеки руху та обслуговування 
пасажирів.  
Проведені спостереження за рухом транспор-
тних засобів у зоні розташування зупинки гро-
мадського транспорту вказують на невідповід-
ність сучасним умовам міського руху, а саме 
невідповідність  деяких її геометричних пара-
метрів (довжини посадочної площадки і перехід-
ної ділянки на в’їзді до зупинки та на виїзді).  
Основний матеріал досліджень  
з обґрунтування наукових результатів 
Транспортні проблеми особливо загострю-
ються на майданчиках зупинок громадського 
транспорту. Тут збільшуються затримки в русі 
транспорту, виникають довгі черги, затори, що 
викликають даремну витрату палива, а також 
підвищений знос вузлів та агрегатів транспорт-
них засобів; часті зупинки та скупчення автомо-
білів перед майданчиками є причинами підвище-
ного забруднення повітряного басейну міста 
продуктами неповного згоряння палива. Крім 
того, виникає гостра загроза виникнення зіткнень 
автомобілів із громадським транспортом, а також 
наїзду на громадян, що виходять з автотранспор-
ту на зупинці або намагаються перейти через 
пішохідний перехід. 
Планувальне рішення і місце розміщення зу-
пинки громадського транспорту на магістральній 
вулиці міста має відповідати вимогам руху в цій 
зоні. Воно не повинно створювати перешкоди 
для громадського і автомобільного транспорту, 
що виникає внаслідок необхідного перешику-
вання на смугах руху і знижує швидкість руху та 
пропускну спроможність у зоні зупинки.  
Розміщення зупинок громадського транспорту 
повинно бути тісно пов’язане з основними пішо-
хідними шляхами руху. Вибір такого місця, в 
багатьох випадках, вимагає розміщувати зупинку 
в зоні перехрещення або примикання вулиць, що 
в свою чергу, ускладнює рух транспортних засо-
бів і створює перешкоди для виконання маневрів 
щодо зміни напрямків руху.  
Під час розміщення зупинок на вулично-
дорожній мережі повинно забезпечуватися вико-
нання таких основних умов: 
− якнайзручнішого і безпечного підходу до 
основних об’єктів масового відвідування; 
− якнайменшого зниження пропускної здат-
ності міської вулиці (дороги); 
− якнайменших взаємних перешкод між різ-
ними видами міського транспорту; 
Наукоємні технології № 3 (27), 2015 
 
268
© Степанчук О. В., Тімкіна С. Ю.,  2015 
− зручності пересадки з одного виду місько-
го транспорту або маршруту на інший; 
− безпеки дорожнього руху. 
Основним завданням при проектуванні май-
данчиків для зупинок громадського транспорту є 
забезпечення  пропуску транспортних засобів, а 
також масового пасажирського транспорту, пі-
шоходів у зоні розміщення зупинки громадсько-
го транспорту з найменшими затримками і най-
більшою безпекою руху. 
При організації роботи зупинки громадського 
транспорту треба враховувати цілий ряд вимог. 
Складність виникає й тому, що видимість водіїв 
зазвичай обмежена громіздкими габаритами ав-
тобусів чи тролейбусів, що ускладнюють пере-
шикування та об’їзд через іншу смугу. У свою 
чергу масовий пасажирський транспорт дуже 
часто повинен чекати появи відповідного інтер-
валу, який дозволить виїхати йому із «кишені». 
Виїзд дуже часто супроводжується виникненням 
конфліктної ситуації між громадським і автомо-
більним транспортом. 
Виявлення закономірностей і режимів руху 
громадського транспорту в зоні його зупинки, 
враховуючи її планування, розміщення, інтен-
сивність руху транспорту та інтервал руху масо-
вого пасажирського транспорту, дозволить по-
кращити пропускну спроможність усієї вуличної 
мережі міста. 
Основними взаємопов’язаними факторами, 
які визначають планувальне рішення зупинки 
громадського транспорту є:  
− віддаленість місця розміщення майданчика 
для зупинки громадського транспорту від пере-
хрестя, а також пішохідного переходу; 
− інтенсивність руху транспорту на даній ді-
лянці вулично-дорожньої мережі, і особливо в 
зоні розміщення зупинки; 
− інтенсивність руху громадського пасажир-
ського транспорту і їхній час обслуговування на 
зупинці; 
− середня кількість людей, яка одночасно 
обслуговується на даному майданчику в години 
«пік»; 
− інтенсивність пішоходів, які здійснюють 
рух через зону майданчика обслуговування па-
сажирів. 
На сьогодні висувається питання, яка ситуація 
склалася з організацію роботи зупинок громад-
ського транспорту в місті Києві. Варто також 
відмітити, що зупинки громадського транспорту 
мають розглядатися як місця взаємодії пасажирів 
і громадського транспорту.  
За даними [5], у місті Києві нараховується  
75 автобусних маршрутів, 16 маршрутів трамваю, 
42 — тролейбусних і 172 — маршрутного таксі.  
Саме 56,4 % усіх маршрутів обслуговуються 
маршрутними таксі, 24,6 % — автобусами,  
13,8 % — тролейбусами, 5,2 % — трамваями.  
Ці маршрути обслуговують 17200 пасажирсь-
ких автобусів, із них у приватній власності зна-
ходиться 6600 автобусів, 490 тролейбусів,  
403 трамваї [6]. 
Загальна довжина маршрутної мережі авто-
бусних маршрутів становить — 718,28 км, марш-
рутного таксі — 2050,74 км, тролейбусів — 
395,69 км. Для створення належної роботи усіх 
цих транспортних засобів на вулично-дорожній 
мережі міста розміщено приблизно 4500 зупинок 
громадського транспорту, суміщених посадоч-
них майданчиків 2505. У місті Києві перевезення 
пасажирів відбувається за маршрутами, що ма-
ють середню довжину від 5 до 35 км. Розподіл за 
цими довжинами такий: до 5 км — 32 маршрути, 
до 10 км — 102, до 15 км — 97, до 20 км — 39, 
до 25 км — 17, до 30 км — 1, до 35 км — 1. 
Підвищення пропускної спроможності авто-
бусних і тролейбусних ліній шляхом розосере-
дження зупинкових пунктів по групах маршрутів 
може бути досягнуто лише за належного транс-
портно-планувального рішення магістральної 
вулиці самих зупинок громадського транспорту.  
Для попередньої оцінки планувального рі-
шення зупинки громадського транспорту, вихо-
дячи з її головної задачі, можна прийняти такі 
показники: практична пропускна спроможність 
громадського транспорту, імовірність виникнен-
ня ДТП, площа, яку вона займає, і віддаленість 
від зони пішохідного руху (тротуару), пасажиро-
потік і сумарні витрати часу на обслуговування 
пасажирів протягом години, в годину «пік». 
На умови руху транспортного потоку впли-
вають місце розміщення зупинки громадського 
транспорту відносно перехрестя, відстань до 
перехрестя та пішохідного переходу.  
Багатьма спеціалістами рекомендується роз-
міщення пунктів зупинок громадського транс-
порту в спеціальних «кишенях» для того, щоб не 
погіршувати умови руху автомобільного транс-
порту та не знижувати пропускну здатність про-
їзної частини.  
Інтенсивність руху транспорту визначає необ-
хідність влаштування «кишені» або виділення 
окремої смуги, для руху громадського транспор-
ту. Зупинки масового пасажирського транспорту 
можуть бути виконані з влаштуванням спеціаль-
ної «кишені» (див. рисунок), яка дозволяє по-
кращити умови руху транспорту і підвищити 
пропускну спроможність проїзної частини. 
Аналіз літературних джерел показав, що ре-
комендації по довжині прямої ділянки карману 
LN коливаються в широкому діапазоні. 
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Схема «кишені» зупинки громадського транспорту 
 
У країнах Західної Європи довжина становить 
11,30...16,0 м [7].  
Для розрахованої на два автобуси або тролей-
буси стоянці, довжина дорівнює 2LN.  
Г. І. Клінковштейн рекомендує для одиночних 
автобусів і тролейбусів при інтенсивності руху 
15 од./год, довжину приймають рівною 15,0 м. 
При інтенсивності вище 15 од./год і в інших ви-
падках, коли слід розраховувати на можливість 
прибуття одночасно двох одиниць рухомого 
складу, довжина має бути збільшена до 
35,0...40,0 м.  
Більшість авторів [3; 4; 8; 9; 10] рекомендують 
приймати довжину майданчика пункту зупинки 
громадського транспорту для маршрутів одного 
напрямку 20,0 м, для маршрутів декількох на-
прямків — по розрахунку, але не менше 30,0 м. 
На кожен додатковий маршрут довжина майдан-
чика пункту зупинки громадського транспорту 
збільшується на 10,0 м.  
За українськими нормами під час проектуван-
ня вулиці довжина посадочної площадки визна-
чається типами і кількістю маршрутних транс-
портних засобів, що одночасно здійснюють ви-
садку/посадку пасажирів на зупинці і повинна 
прийматися згідно ДБН. В. 2.3.-5-2001 [11] (див. 
таблицю). 
Довжина посадочної площадки зупинок  
громадського пасажирського транспорту 
Довжина посадочної  
площадки, м 
Типи маршрутних 
транспортних  
засобів одиничної подвійної 
Звичайні 20 35 
Зчленовані 25 45 
Здвоєні 35 65 
Тривагонні 50 – 
 
Одиночні зупинки, у тому числі і суміщені 
(автобусно-тролейбусні), улаштовують за умови, 
якщо сумарна частота руху маршрутних транс-
портних засобів, які користуються однією зупин-
кою, не перевищує 30 одиниць на годину. 
Ширину посадочної площадки слід приймати 
залежно від пасажирообігу зупинки, часу чекан-
ня пасажирами маршрутних транспортних засо-
бів, виходячи з розрахункової щільності пасажи-
рів на площадці 2 осіб/м2, але не менше 1,5 м.  
Ширина «кишені» приймається такою, що до-
рівнює ширині смуги руху, але не менше 3,5 м, а 
довжина перехідної ділянки на в’їзді до зупинки — 
20 м, на виїзді — 15 м (в обмежених умовах мо-
же бути зменшена до 10 м) [11]. 
Як видно, за українськими нормами довжина 
посадкового майданчика зупинки громадського 
транспорту приймається виходячи від типів   
маршрутних транспортних засобів, а довжина 
перехідної ділянки на в’їзд і виїзд нормується 
для усіх зупинок однаковою. Треба відмітити, 
що в нормативній літературі України відсутні 
конкретні рекомендації щодо вимог по влашту-
ванню «кишень» на зупинках громадського   
транспорту.  
У праці [12] вказано на необхідність влашту-
вання «кишені» на зупинці громадського транс-
порту при інтенсивності руху 375–500 авт/год і 
інтервалі руху громадського транспорту 0,5–3 хв. 
Проведені дослідження за розподіленням   
транспортних засобів по сугах руху на магіст-
ральних вулицях загальноміського значення міс-
та Києва дали результат, що за наявності «кише-
ні» на зупинці громадського транспорту інтен-
сивність руху транспортних засобів на крайній 
правій смузі руху становить 10 %, а за відсутнос-
ті тільки 3 %. Розміщення і планувальне рішення 
зупинок громадського транспорту здійснює 
вплив на транспортний потік, що призводить до 
зменшення швидкості руху на відповідній ділян-
ці вулично-дорожньої мережі. 
 
Висновок 
За наявності «кишені» зменшується час, про-
тягом якого виникають перешкоди руху за раху-
нок зупинки громадського пасажирського транс-
порту. Час затримки для основного транспортно-
го потоку буде складатися тільки з часу уповіль-
нення і прискорення громадського пасажирсько-
го транспортного засобу, який заїжджає на зу-
пинку.  
Величина часу уповільнення і прискорення 
залежить від планувальних характеристик «ки-
шені» і таким чином, від швидкості в’їзду та 
виїзду з неї. Внаслідок зменшення часу пере-
шкод у русі транспортних засобів знижується й 
ефект, який здійснює зупинка громадського    
транспорту на пропускну спроможність перерізу 
вулиці або дороги. Вибір правильного плану-
вального рішення зупинки громадського транс-
порту дозволить мінімізувати витрати часу на 
під’їзд і зупинку, на пасажирообмін, на звільнен-
ня зупинки і прискорення. 
Для вирішення цього питання постає необхід-
ність застосування індивідуального підходу для 
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прийняття адекватного транспортно-плануваль-
ного рішення при проектуванні зупинок громад-
ського транспорту, які розміщені на магістраль-
них вулицях значних і найзначніших міст України.  
На сьогодні з’явилася потреба в розробці не-
обхідної методики проектування зупинок гро-
мадського транспорту на магістральних вулицях 
значних і найзначніших міст України, що буде 
базуватися на комплексному підході, враховую-
чи наступні показники: пропускну спроможність 
вуличної мережі, пропускну спроможність зу-
пинки, імовірність виникнення ДТП, площу, яку 
вона займає, пасажирообіг та сумарні витрати 
часу на обслуговування пасажирів.  
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